El coche decienciaficción ya 
circula por las autopistas de 
este planeta. Dirección enlas 
cuatro ruedas, suspensión de 
dureza variable según el esti- 
lo de conducir de cada uno, 
sistemas antideslizamiento 
tanto para frenar como para 
acelerar... Todos estos lujos 
tecnológicos se ofrecen en 
modelos hoy disponibles en 
el mercado —no el nuestro, 
por cierto— como la última 


novedad en materia de cuatro: 


ruedas. Sin embargo, tama- 
ños chiches quedan peque- 


ños en comparación con los 


que preparan los fabricantes 
para este último decenio del 
milenio: ayudas al manejo vía 
satélite, pantallas de compu- 
tadora como quien porta un 
vulgar encendedor en su ta- 
blero, etc., podrán verse detrás 
delos seguros vidrios polariza- 
dos. Meteoro agradecido. 
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¿“NADA SE PIERDE 


Cabina 
bierta 


Por Beatrice Le Metayer, Science 4 Vie 


desarrollo de una electrónica de 
avanzáda para el automóvil es desde 
1986 el objetivo de un vasto programa 
L de investigación europea bautizado 
Prometheus (Programa para el Tráfi- 
co Europeo con la más alta Eli 
ciencia y la Seguridad sin Precedentes). La 
mayor parte de los constructores de toda 
Europa, así como los equipadores, los insti- 
tutos de investigación y las universidades, es- 
tán asociados en este programa que se de 
sarrollará en tres direcciones; 

Primero, fa elaboración de una red de co- 
municación interna en el vehículo: los siste 
mas electrónicos de gestión del motor, de la 
cabina, de los neumáticos, de los frenos se 
multiplican. Paraunir todas las terminales a 
las microprocesadoras y luego al tablero, se- 

n 


¿Qué dos tiempos aquellos! 


Por Patricia Narváez 


os hoy convencionales motores 
cuatro tiempos corren el peligro de ser 
reemplazados por renovados motores 
dos tiempos que antiguamente ponían 
en funcionamiento viejas cortadoras 
de césped y pequeños autos como; el 
alemán Trabant, o el vernáculo Unión, pero 
que habían sido desechados luego, 'acusa- 
dos de despedir demasiado humo.y olor. Pa- 
radójicamente, hoy están siendo promo- 
cionados como la alternativa de menor peso, 
más fácil construcción, tan silenciosa como 
potente y, sobre todo, ahorradora de com- 
bustible. A-Ja vez prometen reducir la conta- 


minación ambiental. El redescubrimiento de. 


los motores dos tiempos es paralelo.ala expe- 
rimentación que se viene realizando con mo- 
tores a hidrógeno, .que prometen ser suma- 
mente ecológicos pero aún son-muy caros. 
(Ver Futuro del 30/12/89.; 

La compañía australiana Orbital Engine 


Company. es la autora de un sistema de in-- 
yección de combustible que, junto a-otros.. 


dispositivos adicionales, transformaron el 
motor a dos tiempos en un exitoso proyecto 


' que ya ha interesado a los grandes fabrican- 


tes. La Orbital se reserva los derechos de 
fabricación, mientras que la General Mo- 
tors, la Ford, la francesa Peugeot y la japo- 
nesa Toyota están gestionando sus licencias 
para llevar a cabo:sus propios desarrollos en 
el uso de este motor, al que se prevé introdu- 
cir poco.a poco en el mercado internacional. 
En un principio serán empleados como mo- 
tores fuera/de borda para lanchas, para más 
tarde llegar a motos y autos. 

Este uso paulatino del nuevo motor se de- 
be justamente a que las grandes compañías 


no-pueden desechar sus motores a cuatro 


tiempos hasta comprobar que los nuevos 
modelos sean caacesde permanecer limpios 
y sereficientes pasando la dura prueba de los 
cien mil kilómetros de rodaje. Este.examen, 
una vez aprobado, animará a los fabricantes 
de autos a este nuevo gran cambio; enla in- 
dustria automotriz. 


En el actual motor de cuatro a la; 


admisión, la compresión, la explosión y el es 


cape ocurren en cuatro pasos, con dos re- 
voluciones del cigiteñal. Para mantenerse 

¡limpio usa válvulas en la tapa del cilindro 

' que eliminan los gasés quemados y lo recar- 
gan. Cuando el mecanismo se acciona, una 
valvula de entrada se abre mientras el pistón 
desciende, succionando la mezcla de aire y 
combustible del carburador; y se cierra 
cuando el pistón sube para comprimir dicha 
mezcla. La bujía la enciende y rápidamente 
los gases son expelidos por las válvulas de es- 
cape. 

El modelo básico del motor dos tiempos 
hace su trabajo en dos pasos, con una sola 
revolución. Primero, la mezcla es succiona- 
da dentro del cárter del cigiteñal a la vez que 
el pistón se-eleva para comprimirla dentro 
deicilindro. Segundo, la mezcla comprimida 
es encendida por la bujía y forzada a pasar 
por la puerta de paso hacia el cilindro: En es- 
te:caso, la parte superior del pistón era dise- 
ñada'como un baffle para dirigirla mezcla de 

“aire y-combustible a la-boca del' cilindro y 
luego bajarla para sacarlos:¡gases quemados. 
Tal proceso resultaba la forma más simple de 
recargar los cilindros, pero:a la vez era an- 
2 nómica y perjudicial para el medio am- 
diente; Pou mbustible no :.: E 
se perdía por el escape y > “151 aceite 
dentro del tanque para lubricar las piezas en 
movimiento. 


Los motores fabricados por Ralph Sarich, 
director de la Orbital; usan un inyector de 
combustible en vez del carburador. Disposi- 
tivo que rocía este elemento directamente 
dentro' del cilindro, después de la salida de 
los gases, reduciendo considerabiemente su 
pérdida. A. este invento lo acompañan, ade 
más. una válvula que altera la velocidad de 
eliminación de los gases á través del escape y 
otra que regula el gas de aspiración, y un sis 
tema de lubricación controlado electrónica 
mente que mantiene baja la cantidad de 
acejte necesaria 


Con todo este Orbital afirma que 
puede obtenerse una economia de combus 
ible del order: de un 25 a 30 por ciento en 
autos y un 46 en lanchas. La emisión de óxi 
dos de nitrógeno se reduce entre un 80 y 90 
por ciento. Los hidrocarbonos un 50 y el mc 
noxido de carbono un 90 por ciento. Sien 
en comparación con los motores a cua 
tiempos ya existentes 


rá indispensable que las redes de unión sean 
perfeccionadas. No Se puede, alar al infi- 
nito el cablerío d aL a 
más de dos kil 
idea de una unión de grau capac idad, un S > 
tema de Unidad Binario, como se prevén: 
las casas y en las oficinas, que equipar 
gunos prototipos de sueño como el Activa de 
Citróen. por ejemplo o un coche de serie Co- 
mo la cupé sedan de Cadillac 

Se sobreentiende que estos sistemas 
electrónicos no están hechos para sustiluir al 
piloto. sino para ayudarlo en se tarea de con- 
ducir, para imformarlo permanentemente 
sobre el estado de! vehiculo (la presión delos 
neumáticos, por ejemployo sobre lo due pa- 
saen ej exterior. Pero, ¿cómo hacer llegar es- 
ta información? ¿Por el tablero? No. Como 
éste pronto va a resultar muy estrecho, se 
prevé completarlo con una pantalla (una 
pantalla chata preferentemente, que ofrece 
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Por Beatrice Le Metayer, Science €: Vie 


| desarrollo de una electrónica de 
avanzada para el automóvil es desde 
1986 el objetivo de un vasto programa 
E de stigación europea bautizado 
Prometheus (Programa para el Tráf 
co Europeo con la mas alt 
ciencia y la Seguridad sin Precedentes) La 
mayor pane de los constructores de roda 
Europa, asi como los equipadores, los inst 
Jros de investigación y las universidades, es 
án asociados en este programa que se d 
sarrollará en tres direcciones 
Primero. fi elaboración de una red de co 
municación interna en el vehiculo: los sisté 
mas electrónicos de gestión del motor, de la 
cabina, de los neumáticos, de los frenos se 
multiplican. Para unir todas las terminales a 
las microprocesadoras y luego al tablero, se- 


¡Qué dos tiempos aquellos! 


Por Patricia Narváez 


os hoy convencionales moLores 
cuatro tiempos corren el peligro de ser 
reemplazados por renovados motores 


dos tiempos que antiguamente ponian 
en funcionamiento viejas cortadoras 
de césped y pequeños aulos como el 


alemán Trabant, o el vernáculo Uniónpero 
que habían sido desechados luego, acusa- 
dos de despedir demasiado humo y olor. Pá- 
radójicamente, hoy están siendo promo- 
cionados como la alternativa de menor peso, 
más fácil construcción, tan silenciosa como 
potente y, sobre todo, ahorradora de com- 
bustible. A la vez prometer reducir la conta- 
minación ambiental. El redescubrimiento de 
los motores dos tiempos es paralelo a la expe- 
rimentación que se viene realizando con mo- 
tores a hidrógeno, que prometen ser suma- 
mente ecológicos pero aún son muy caros. 
(Ver Futuro del 30/12/89.) 

La compañía australiana Orbital Engine 
Company es la autora de un sistema de in- 
yección de combustible que, junto a otros 


dispositivos adicionales, transformaron el 
motor a dos tiempos en un exitoso proyecto 
que ya ha interesado a los grandes fabrican 

tes. La Orbital se reserva los derechos de 
fabricación, mientras que la General Mo 

tors, la Ford, la francesa Peugeo! y la japo- 
nesa Toyota están gestionando sus licencias 
para llevar a cabo sus propios desarrollos en 
el uso de este motor, al que se preve introdu 

cir poco a poco en el mercado internacional 

En un principio serán empleados como mo- 
tores fuera de borda para lanchas, para más 
tarde llegar a motos y autos. 

Este uso paulatino del nuevo motor se de- 
be justamente a que las grandes compañias 
no pueden desechar sus motores a cuatro 
tiempos hasta comprobar que los nuevos 
modelos sean caaces de permanecer limpios 
y ser eficientes pasando la dura prueba de los 
cien mil kilómetros de rodaje. Este examen, 
una vez aprobado, animará alos fabricantes 
de autos a este nuevo gran cambio en la in- 
dustria automotriz. 

En el actual motor de cuatro tiempos, la 
admisión, la compresión, la explosión y el es- 


cape ocurren en cuatro pasos, con dos re 

voluciones del cigueñal. Para mantenerse 
limpio usa válvulas en la tapa del cilindro 
que eliminan los gases quemados y lo recar 

gan. Cuando el mecanismo se acciona, una 
valvula de entrada se abre mientras el pistón 
desciende. succionando la mezcla de aire y 
combustible del carburador; y se cierra 
cuando el pistón sube para comprimir dicha 
mezcla. La bujía la enciende y rápidamente 
los gases son expelidos por las válvulas de es- 
cape. 

El modelo básico del motor dos tiempos 
hace su trabajo en dos pasos, con una sola 
revolución. Primero, la mezcla es succiona- 
da dentro del cárter del cigieñal a la vez que 
el pistón se eleva para comprimirla dentro 
del cilindro. Segundo, la mezcla comprimida 
es encendida por la bujía y forzada a pasar 
porla puerta de paso hacia el cilindro. En es- 
te caso, la parte superior del pistón era dise- 
ñada como un baffle para dirigiria mezcla de 
aure y combustible a la boca del cilindro y 
Juego bajarla para sacar los gases quemados. 
Tal proceso resultaba la forma más simple de 
recargar los cilindros, pero a la vez era an- 
“= anórrica y perjudicial para el medio am- 
virale: p. mbustible no : e 
se perdia por el escape y 22 1131 acejio 
dentro del tanque para lubricar las piezas en 
movimiento. 

Los motores fabricados por Ralph Sarich, 
director de la Orbital, usan un inyector de 
combustible en vez del carburador. Disposi- 
tiyo que rocia este elemento directamente 
dentro del cilindro. después de la salida de 
los gases, reduciendo considerablemente st: 
perdida. Á este invento lo acompañan, ade- 
más, una válvula que altera la velocidad de ia 
eliminación de los gases a traves del escap 
Dtra que regula el gas de aspiración, y un sis 
tema de lubricación controlado electrónica 
mente que mantiene baja la cantidad de 

acelle necesaria 


Con todo esto, le Orbital afirme que 
puede obtenerse una economía de combus 
tible del orden de un 25 a 30 por ciento en 
autos y un 40 en lanchas. La emisión de 0x1 
dos de nitrógeno se reduce entre un 80 y 90 
por ciento, Los hidrocarbonos un 50 y el mo 
noxido de carbono un 9 por ciento. Siempr 
en comparación con Jos motores 2 cual 
tiempos ya existentes. 


rá indispensable que las redes de unión sear 
perfeccionadas. No Se puede alargar al infi- 
nito el cablerio de un ; 
mas de dos kilón d 
idea de una unión de gran capaci 
tema de Unjaad Binagic 
las casas y en las oficinas, que equipan yaá 
gunos prototipos de sueño como el Activa de 
Citróen. por ejemplo o un coche de serie co- 
mo la cupé sedan, de Cadillac 

Se sobreentiende que estos sistemas 
electrónicos no están hechos para sustitu 
piloto. sino para avudarlo en s 
ducir, para imiormarlo perma 
sobre el estado del vehiculo (la presión ce los 
neumáticos, por ejemplo) o sobre lo que pa- 
sa en el exterior. Pero, ¿cómo hacer llegar es 
ta información? ¿Por el tablero? No. Como 
éste pronto va a resultar muy estrecho. se 
prevé completarlo con una pantalla (una 
pantalla chata preferentemente, que ofrece 


tomóyil, ( Her 


coma 


areadecon 


teme 


Digno de 
Meteoro 


una excelente definición de la imagen) y con 
un sistema de comunicación vocal interacti- 
va: el conductor podrá dirigirse oralmente a 
su vehículo y que éste le responda informa- 
ción por voz sintética, sin quitar los ojos de 
la ruta. Ese es el objetivo de la investigación 
bautizada Pro-Car, desarrollada por firmas 
europeas en programas como el Atlas de Re- 
nault 


Comunicarse con el exterior 


Por fin, el ulumo dominio que hará del 
coche del mañana una verdadera central: las 
comunicaciones con el exterior, en particu 
lar con la ruta, Existen ya, en la mayoría de 
los paises de Europa, centros de vigilancia 
del tráfico que difunden por radio informa- 
ción sobre las rutas. Pueden ser muy útiles 
para evitar los embotellamientos. . siuno es- 
cucha la radio apropiada en el momento jus- 
to. Pero imaginemos que los mensajes estén 
codificados y que las autorradios sean capa- 


Ver en acción el último supercoche de- 
sarrollado en Europa vaa ser cuestión de 
sólo un par de años. 

Después de ganar las 24 Horas de Le 
Mans, la marca británica Jaguar presentó 
el año pasado su modelo XJ 220, algo así 
como un coche de carreras capaz de in- 
tegrarse enla circulaciónrodada detodos 
los días y devorar los kilómetros a 320 por 
hora. Doce cilindros en V, 500: caballos 
de potencia, tracción a ias cuatro ruedas, 
sistema de frenos antibloqueo, son algu- 
nas de sus caracteristicas. Dentro, sólo 
hay sitio para dos, pero en un ambiente 
exquisito como sólo Jaguar puede crear. 
Ferrari y Porsche van a tener compañía. 


A 
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ces de sintonizar automáticamente la esta- 


ción que emite lainformación de la carretera 
sobre la región que se recorre. La informa- 
ción ganaria mucho en eficacia. Tal sistem: 
existe aunque no esté masificado: los alemá 
neslo pusieron apunto desde 1969, ybajo € 
nombre de ARI (Autofahrer Rundfunk In 
formation), funciona ahora en la REA, er 
Suiza, en Austria, en Luxemburgo. Toman 
do el principio básico de ARI, la UER 
(Unión Europea de Radiodifusión) utiliza 
desde 1984 un sistema del mismo género: e 
el RDS (Radio Data System), un procedi 
miento de datos muméricos por vía heri 

ziana. Está en vías de instalación en Franci: 
con el concurso de TDF y Philips, Grundi¿ 
y Blaupunkt deben comercializar los prime 

rosautorradios “RDS”' para fin de este añc 


La conducción automática 


La conducción automatica es la posibili 
dad para el conductor de orientarse sin re 
currir a los mapas de papel siempre engorro 
sos y difíciles de manipular sin la ayuda de un 
tercero. Varios sistemas de conducción de 
este tipo están en estudio en este momento er 
Europa: Carminat (desarrollado por Re 
nault, Sagem, Philips, RTIC y TDF), Eva 
(desarrollado por Bosch-Blaupunkt) y Alis 
cout (desarrollada por Bosch y Siemens). 


- OI cs 


Carminat y Eve son sistemas autónomos 
que disponen de su propio banco de datos 
cartográficos. Se trata de un banco de mapa: 
(que van desde un país a una ciudad) nume 
rados y memorizados sobre un disco com 
pacto CD-ROM. Es suficiente indicarle al 
sistema del punto de partida y el destino, y la 
computadora se encarga de determinar e 
mejor trayecto posible. Indica permanente 
mente el itinerario sobre la pantalla o anur 
cia directamente las direcciones á4 tomar 
**Doble a la derecha, póngase sobre la fila de 
la izquierda'*, etc. Gracias a transmisores si 
tuados sobre las calles, el urdenador sigue 
punto a punto el desplazamiento del vehícu 
lo. Por intermedio del RDS, conoce perma 
nentemente elestado del tráfico y puede mo 
dificar su itinerario en caso de problemas. E 
inconveniente de este tipo de sistemas: no se 
ha realizado todavía la cartografía numerica 
y ése es actualmente el principal obstáculc 
para su comercialización 

El Ali-Scout funciona diferente. Procede 
por intercambio de informaciones entre e 
vehiculo y la infraestructura: por el sesgade 
de los emisores-receptores infrarrojos, ubi 
cados por ejemplo sobre las luces tnicolores 
puede determinar la posición del vehic 


por lo tanto guiar al piloto) y conocer el esta- 
do de! tráfico al dialogar con el centro de ges- 
tión del tráfico. El Ali-Scout es experimenta- 
do en Berlin, bajo el nombre de programa 
Lisb 

Inconvenientes de este sistema; cuesta ca- 
ro eninfraestructura y la navegación esapro- 
ximativa, En cambio, permite una buena 
gestión del tráfico ya que se comunica con un 
centro de vigilancia de carreteras. Admi- 
nistrar la circulación es uno de los mejores 
medios que se conocen para reducir los em- 
botellamientos, y para los cuales los progre- 
sos son necesarios. En la región parisina, el 
Servicio Interdepartamental de Explotación 
Rutera (SIER) está por establecer un sistema 
degestión centralizado de tráfico, bautizado 
Sirius. Hacia 1996, el Sirius permitirá admi- 
nistrar inteligentemente el flujo en las horas 


pico so los 220 km de vias rápidas que 
entrecruzan el perimetro de la capital. El 
principio del sistema: medir en tiempo real la 


densidad d+ tráfico, detectar los embotella- 


mientos ccidentes (por medio de cáma- 
ras y de anillos eléctrónicos para contar ve 
hículos ubicados enla calzada) y guiar a los 


medio de paneles con 
Este sistema será el pri- 
mero en Eran pero va existe en otras re- 
des de autopistas, en Jos Estados Unidos y en 
Japón, que también se interesan muy de cer- 
ca por el nuevo concepto de la comunicación 
automovilístic 


automovilistas po 
mensajes variable: 


radueciós Jovambehere 


Por José A Cernuda, Cambio 16 


n 1 automóvil, como en cualquier 
Oiro bien de consumo, la electrónica 
ha irrumpido espectacularmente, en 
los últimos años. Si hace tan sólo una 
década los componentes electrónicos 
apenas alcanzaban el uno por ciento: 

del total, hoy puede llegar al 10 por ciento, 

incluso en los coches populares. 

La última generación del sistema de inyec- 
ción, por ejemplo, prevé la posibilidad de 
que el conductor diseñe sus propias leyes de 
inyección, en función de sus gustos o necesi- 
dades. De esta manera nacerá, en un futuro 


Rumbo al piloto 
automático 


IS TE 


muy próximo, el coche de prestaciones o 
consumos inteligentes. 

Pero nosólo es en el motor donde se aplica 
la electrónica. La multinacional alemana 
Bosch (que ya desarrolló los primeros siste- 
mas de inyección) ha inventado el sistema de 
frenos ABS, que evita el bloqueo de las 
ruedas y supone una revolución en los siste 
mas de seguridad. 

Ya no resulta extraño ver una caja de cam- 
bios automática, cuya utilización puede re- 
gularse a gusto del conductor. O coches en 
los que, de una forma automática, se conec- 
ta o desconecta uno de los ejes tractores. Se 
inicia un período en el que el conductor deja 
de manejar el coche para ser conducido por 
eL 

Paralelamente a este desarrollo de alta tec- 
nologia, la electrónica posibilita otro, menos 
importante, pero. quizás más espectacular 
el de los accesorios. Ordenador de a bordo 
cristales que oscurecen cuando el sol incide 
de frente, limpiaparabrisas que se ponen en 
funcionamiento al caer la primera gota de 
agua.. 

La gran revolución, sinembargo, está por 
llegar. No será la que afecte al propio motor 
o a los órganos mecánicos, ni siquiera a lo: 
accesorios. La revolución pendiente en el 
automóvil afecta a su entorno, al tráfico. El 
conductor, desde su pequeño recinto, percibe 
una porción muy limitada del tránsito. Los 
errores en su interpretación son causa fre- 
cuente de numerosas muertes 

Este es el gran reto dela electrónica aplica- 
da al automóvil: hacer llegar al conductor la 
información más completa sobre su entor- 
no, de manera clara y sin posibilidades de 
error. Suplantando, incluso, la 1 de deci- 


siones cuando ello signifique uné jora en 
laseguric 


Mod e 


enero 


JU 


Y 


de 1990 ' 


una excelente definición de la imagen) y con 


un sistema de comunicación voca! interacti- 


va: el conductor podrá dirigirse oralmente a 
su vehículo y que éste le responda informa- 


ción por voz sintética, sin quitar los ojos de 


la ruta. Ese es el objetivo de la investigación 
bautizada Pro-Car, desarrollada por firmas 
europeas en programas como el Atlas. de Re- 
nauli. 


Comunicarse con el exterior 


Por fin, el último dominio que hará del 
coche del mañana una verdadera central; las 
comunicaciones con el exterior, en particu- 
lar con la ruta. Existen ya, en la mayoría de 
los paises de Europa, centros de vigilancia 
del tráfico que difunden por radio informa- 
ción sobre las rutas. Pueden ser muy útiles 
para evitar los embotellamientos... Siuno es- 
cucha la radio apropiada en el momento jus- 
to. Pero imaginemos que los mensajes estén 
codificados y que las autorradios sean capa- 


Se SS 


ces de sintonizar 'automáticamente la. esta- 


ción que emite la información de la carretera 
«sobre la región que se recorre. La informa- 


ción ganaría mucho en eficacia. Tal sistema 
existe aunque no esté masificado: los alema- 
nes lo pusieron a punto desde 1969, y bajo/el 
nombre de ARI (Autofabrer Rundfunk In- 
formation), funciona ahora en la REA, en 
Suiza, en Austria, en Luxemburgo. Toman- 
do el principio: básico de ARI; la UER 
(Unión Europea de. Radiodifusión). utiliza 


desde 1984 un sistema del mismo género: es 


el RDS (Radio Data System); un procedi: 
miento de «datos "numéricos por vía heri: 
ziana: NEStá en vías de instalación en Francia 
con el concurso de TDE, y Philips, Grundig 
y Blaupunkt deben comercializar los prime- 
ros autorradios “RDS” para finde este año; 


La conducción automática 


La conducción automática es la posibili- 
dad para el conductor de orientarse sin re- 
currir a los mapas de papel siempre engorro- 
sos y difíciles de manipular sin la ayuda de un 
tercero. Varios sistemas de conducción de 
este tipo están en estudio en estemomento en 
Europa: Carminat (desarrollado por Re- 
nault, Sagem, Philips, RTIC y TDF), Eva 
(desarrollado por Bosch-Blaupunkt) y Alis- 
cout (desarrollada por Bosch y Siemens). 


Ver en acción el último supercoche de- 
=sarrollado en Europa va a ser cuestión de 

sólo un par de años. y 

Después de ganar las 24 Horas de Le 

Mans, la marca británica Jaguar presentó 

el año pasado su modelo XJ 220, algo así ' 
“como un coche de carreras capaz de in- 
tegrarse enla circulación rodada de todos 
-los días y devorar los kilómetros a320 por 
hora. Doce cilindros en V, 500:caballos 
de potencia, tracción a las'cuatro ruedas, 
sistema de frenos antibloqueo, son algu- 
nas de sus caracteristicas. Dentro, sólo 
hay sitio para dos. pero:en un ambiente 
exquisito como sólo Jaguar puede crear. 
Ferrari y Porsche van a tener compania: 


O aa 


- la izquierda” 


Carminat y Eva son sistemas autónomos, 
que disponen de su propio banco de datos 
cartográficos. Se trata de un banco de mápas 
(que van desde un país a una ciudad) nume- 
rados y memorizados' sobre un disco com- 
pacto CD-ROM. Es suficiente: indicarle al 
sistema del puñto de partida y el destino, y la 
computadora se encarga de determinar el 
mejor trayecto posible. Indica permanente- 
mente el itinerario sobre la pantalla o anun- 
cia directamente las direcciones a tomar: 
“Doble a la derecha, póngase sobre la fila de 
eto. Gracias a transmisores si- 
tuados sobre las calles, el ordenador sigue 
punto a punto: el desplazamiento del vehícu- 
lo. Por intermedio del RDS, conoce perma- 
nentemente el estado del tráfico y puede mo- 
dificar su itinerario en caso de problemas. El 
inconveniente de:este tipo de sistemas; nose 
ha realizado todavía la cartografía. numérica 
y ése es actualmente el principal obstáculo 
para su comercialización. 

El Ali-Scout funciona diferente. Procede 
por intercambio de informaciones entre el 


vehículo y la infraestructura: por el sesgado” 


de los emisores-receptores infrarrojos, ubi- 
cados por ejemplo sobre las luces tricolores 
puede determinar la posición del vehículo (y 


Por José Ni. 1 Cernuda, Cambio 16 
n 1 automóvil, como en cualquier 
otro bien de consumo, la electrónica 
ha irrumpido espectacularmente, en 
los últimos años. Si hace tan:sólo una 
década los componentes electrónicos 
apenas alcanzaban el uno por ciento 

del total, hoy. puede llegar al 10.por ciento, 

incluso en los coches populares. 

La última generación del sistema de inyec- 
ción, -por -ejemplo, prevé la posibilidad de 
que el conductor diseñe sus propias leyes de 
inyección, en función de sus gustos o necesi- 
dades. De esta manera nacerá, en un futuro 


Rumbo al piloto 
automatico 


PESAR INTE IMÓAN 


Tradueción: 


por lo tanto guiar al piloto) y conocer el esta- 
do del tráfico al dialogar con el centro de ges- 
tión del tráfico. El Ali-Scout es. experimenta- 
do en Berlín, bajo el nombre de programa 
Lisb. 

Inconvenientes de este sistema; cuesta:ca- 
roeninfraestructura y la navegación es apro- 
ximativa, En cambio, permite una buena 
gestión del tráfico ya que secomunicacon'un 
centro de vigilancia de carreteras. Admi- 
nistrar la circulación es uno de los mejores 
medios que se conocen para feducir los em- 
botellamientos, y para los cuales los progre- 
sos.son necesarios. En la región parisina, el 
Servicio Interdepartamental.de Explotación 
Rutera (SIER) está por establecerun sistema 
degestión centralizado de tráfico, bautizado 
Sirius: Hacia 1996; el Sirius permitirá admi- 
nistrar inteligentemente el flujo en las horas-- 
pico sobre los 220 km de vias rápidas que 
entrecruzan el perímetro de la capital. El 


'principio del sistema: medir en tiempo real la 
¡densidad de tráfico, detectar los embotella- 


mientos y los accidentes (por medio decáma- 
ras y de anillos eléctrónicos para contar ve- 
hículos ubicados. en la: calzada) y guiar a los 
automovilistas. por medio de paneles con 
mensajes variables. Este sistema será el pri- 
mero en Francia, pero.va existe en otras re- 
des de autopistas, enlos Estados Unidos y en 
Japón, que también se interesan muy de cer- 
ca por el nuevo concepto dela comunicación 


“automovilística. 


Celia: Doyambehere 


muy próximo, el coche de prestaciones o: 
consumos inteligentes. 

Pero no sólo esen el motor donde se aplica 
la electrónica. La multinacional alemana 
Bosch: (que ya desarrolló los primeros; siste- 
mas de inyección) ha inventado el sistema de 
frenos ABS, que evita el bloqueo. de las 
ruedas y supone-una revolución:en los siste- 
mas de seguridad. s 

Ya noresulta extraño ver una caja de cam- 
bios automática, cuya utilización puede re- 
gularse:a gusto del conductor..O. coches en 
los:que, de una.forma automática, se conec- 
ta o desconecta uno de los ejes tractores, Se 
inicia un período en el que el conductor deja 
de manejar el coche para ser conducido por 
él. 

Paralelamentea este desarrollo de alta tec- 
nología, la electrónica posibilita otro,menos 
importante, pero. quizás más espectacular: 
el de los accesorios. Ordenador dea bordo, 
cristales que oscurecen cuando el sol incide 
de frente, limpiaparabrisas que se ponen. en 
funcionamiento al caer la primera gota de 
agua... 

La gran revolución, sinembargo, está por 
llegar. No será la que afecte al propio.motor 
o alos órganos mecánicos, ni siquiera a los 
accesorios. La revolución pendiente en el 
automóvil afecta a su entorno, al tráfico. El 
conductor, desde su pequeño recinto,percibe 
una porción muy limitada del tránsito. Los 
errores en su interpretación son causa fre- 
cuente de numerosas muertes. 

Este es el gran reto de la electrónica aplica- 
da al automóvil: hacer llegar al conductor la 
información más completa sobre su entor- 
no, de manera clara y sin posibilidades de 
error. Suplantando, incluso, la toma de deci- 
siones cuando ello signifigue une ¡mejora en 
la seguridad 


UTA 


LOS ANIMALITOS RESULTAN CAROS EN EL LABORATORIO 


A otro mono 
con esa aguja 


Por Adriana Bruno 


e podía hacer otra cosa? Quizá no. Lo 
cierto es que los pobres bichoslo pasa- 
ban bastante mal convertidos en ban- 
co de pruebas de cuanta sustancia se 
sospechara nociva para el humano. Y 
la peor parte le tocaba siempre al mo- 
no, de tan parecido a suilustre descendiente. 

Los especímenes del tercer milenio, sin 
embargo, podrán dormir un poco más tran- 
quilos: varias compañías químicas y dro- 
guerías están invirtiendo ya buenas cantida- 
des de dólares para ver si encuentran una 
forma de hacer las mismas pruebas sin ani- 
malitos de laboratorio. Avon y Revlon hi- 
cieron punta en la cuestión, suprimiendo to- 
talmente este tipo de test, mientras que: el 
promedio en Estados Unidos y en Gran Bre- 
taña da exactamente la mitad desde el pico de 
1970. Pero ¡a no ilusionarse! No parece ser 
una cuestión de imagen proecologista lo que 
fue volcando esta balanza, menos algún tipo 
de sentimiento piadoso. Más vale, tal como 
corresponde a prosaicas multinacionales, se 
trata de un asunto numérico: ningún mono 
se consigue hoy en Estados Unidos por me- 
nos de 2.000 dólares y no se mantiene por 
menos de 100 semanales, precio que se eleva 
considerablemente en el mercado nacional. 
Demasiado costo para industrias —de aquí y 
de allá— que no han crecido en los últimos 
10 años. 

Entre la economía y el progreso de la cien- 
cia, entonces, las cifras fueron bajando. De 
los 36 monos, por caso, que se necesitaban 
para determinar si la vacuna contra la polio 
contenía contaminantes que pudieran aite- 
rar el sistema nervioso, ahora sólo se usan 
22. Algunas leyes también aportaron lo suyo 
al reducir las dosis de ciertos químicos cuya 
reacción los mataba por docenas y ahora 
**únicamente”” los incomoda y enferma. 
Claro que si las pruebas no se hicieran más 
sobre animales, pues entonces, ¿quién lo 
prueba? 

La ciencia propone una alternativa de ra- 
zonamiento sencillo y complicada tecnolo- 
gía: la investigación biológica básica puede 
llevarse a cabo en células; en lugar de anima- 
les íntegros. Dad gracias, «ntonces,'pe- 
queñas bestias, a la impresionante explosión 
de la biología molecular y a nuevas técnicas 
como la fluorimetría láser, que permite me- 
dir la actividad biológica en una sola célula. 
El 40 por ciento del total actual de los bichos 
experimentados pasaría a mejor vida, literal- 
mente. 


Errare animalum est 


No le resulta demasiado fácil al 'tubo de 
ensayo ganarse el reconocimiento del poder 
científico. Debe admitirse, en realidad, que 
es mucho menos simpático que un hamster, 
pero se está mostrando eficiente en el 5 por 
ciento: de las pruebas de drogas preclínicas 
(o sea un paso antes de que la pruebe el hu- 
mano) responsables, por otra parte, del 25 al 
30 por ciento de los sacrificios de animales. 
De hecho, y aunque la cosa va lenta, ya están 
reconocidas la prueba de Ames (utiliza célu- 
las bacterianas para determinar el potencial 
de un químico en las causas de un cáncer, mi- 
diendo su habilidad para causar daño genéti- 
co) y el test celular mamífero. Pero siempre se 


usan acompañadas por test convencionales 
con animales. El vitro no se rinde y sigue in- 
ventando nuevos métodos de ensayo. Los 
cultivos de tejidos que contienen el tipo de 
células instaladas en la piel, por ejemplo, 
pueden seleccionar las drogas sospechadas 
de causar alergias. Y también hay test que 
observan células embriónicas dispersas y es- 
tudian cómo se re-asocian en presencia de 
químicos presumidos de originar defectos de 
nacimiento. 

El punto es que, con el esfuerzo de la inge- 
niería genética y todo, ninguna de estas 
pruebas es infalible. Todavía. Los detracto- 
res del tubo argumentan que los animales es- 
tán más cerca delos humanos que un puñado 
de células en un plato. Pero en general los 
test de animales brindan falsos negativos y 
falsos positivos casi tan a menudo como el 
trabajo en probetas. Y hay incontables 
ejemplos de químicos que actúan diferente 
en animales y en personas. Siempre se re- 
cuerda, en esta discusión, el practolol, una 
droga cardíaca que enceguecía a la gente y 
dejaba imperturbables a los animales en los 
que se había probado. 

Quizá de esto también se aviven los bichos 
y empiecen a manifestar reacciones truchas. 
En el error está la supervivencia, hermana 
rata. 


(Fuente: The Economist) 


Se me hace agua el alvéolo 


e toma hasta el aire””, decían del viejo 

borracho, intentando exagerar hasta 

el absurdo. Y no. Sin la menor inten- 

ción, el imaginario popular no hacía 

más que adelantarse a este tiempo en 

que los científicos han descubierto 
que también hay aire bebible. O mejor, que 
se puede respirar por vía líquida... y a veces 
es preferible. 

Nose trata de convertir al mamífero en pe- 
cecillo, sino de ayudarlo a incorporar el oxí- 
geno suficiente cuando los pulmones, por 
debilidad o inmadurez, no dan abasto. Pero 
¿cómo?, ¿no era que cuando uno traga agua, 
se ahoga y muere? Cierto, el agua contiene 
muy poca cantidad de oxígeno (además de 
ser capaz de pasar a través del revestimiento 
de los pulmones) y cuando el oxígeno falta, 
el cerebro no funciona más. Sin embargo, y 
aquí está el secreto, algunos líquidos son res- 


pirables e inofensivos. Se llaman perfluoro- 
carbonos (PFCs) y son combinaciones mole- 
culares de carbono y átomos fluorinos. Un 
PFC, por dar ejemplos, en forma de gas ubi- 
cado en pequeñas cantidades en la atmósfe- 
ra, es el carbono tetrafluorido; una forma 
sólida es el práctico y conocido teflon para 
cocinar. Pero volviendo al líquido, motivo 
de los desvelos, el hecho es que contiene 
grandes cantidades de oxígeno que quedan 
atrapadas entre las moléculas en gotas. 
¿Para qué necesitan los pulmones el oxíge- 
no? Para pasarlo, a través de sus 400 alve- 
olos a los capilares que son los conductos 
más finitos por los cuales circula la sangre. 
Alimentada allí de oxígeno, la sangre lo pro- 
vee al resto del organismo. Niala una nialos 
otros les interesa si es agua, aire o tierra de 
donde viene el oxígeno. Sólo están allí, 
aguardándolo ansiosamente. Bien, pero, 


¿para qué querría alguien respirar líquido? 
Suponiendo que ese quinto de oxigeno puro 
que llega en cada respiración normal no 
fuera suficiente (nacimientos prematuros, 
pulmones “caídos” o poca capacidad de los 
alvéolos), allí estará el ““trago”” de PFC apor- 
tando tres veces más oxígeno que el aire. Un 
paciente sometido a una cirugía vital podría 
mantenerse vivo respirando PFC cuatro ve- 
ces por minuto, mientras una respiración 
normal llega a 14 movimientos en ese lapso. 

Los más beneficiados, sin embargo, si no 
los únicos, parecen ser los bebés, lo cual no 
puede sorprender a nadie puesto que el feto 
se desarrolla en un medio líquido. Los médi- 


cos que estuvieron experimentando en losúl-* E 


timos 15 años con corderos prematuros, de- 
mostraron que es posible mantener vivo a un 
cordero cuyos pulmones:están tan poco de- 
sarrollados como los de un feto de 20 sema- 
nas. Precisamente sobre. bebés prematuros 
—y únicamente como último recurso— pro- 
bó por primera vez el uso de PFCs en seres 
humanos el doctor Thomas Shaffer, de la 
Universidad de Temple, Filadelfia. Su últi- 
mo granéxito, en'setiembre del: año pasado, 
fue la utilización del PFC durante 15 minu- 
tos para expandir los pulmones de una bebi- 
ta severamente asfixiada, con el objeto de 
mantenerla viva/antes de que pudiera reali- 
zarse la cirugía, algunas horas más tarde. 

En tren de usos, y como buen limpiador de 
pulmones, se vislumbra al multifuncional lí- 
quido abriendo caminos de aire, barriendo 
cantidades excesivas de dióxido de carbono, 
eliminando vestigios de inhalación de humo. 
O abasteciendo al corazón durante complica- 
das intervenciones arteriales. Más deportis- 
ta, el doctor Peter Bennet, que estudia la fi- 
siología de la zambullida en Duke University 
Medical Center en Durham, North Caroli- 
na, pensó que los buceadores en profundidad 
que respiraran PFCs podrían elevarse ala su- 
perficie tan rápido como quisieran sin sufrir 
dolor o daño nervioso. Por su parte, el doctor 
Leland Clark, del Centro Médico del Hospi- 
tal de Niños de Cincinnatti, Ohio, sigue eter- 
namente agradecido a su rata, la que le inspi- 
ró, allá por los dorados *60, tirarla en un va- 
so lleno de esa materia clara e inolora, para 
ver si podía respirar. Y ahi empezó esta his- 
toria. 
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